Swivel sliding door for vehicles has door panel movable on horizontal suppoi 
rod of bearing unit by threaded spindle which is driven in rotation by drive 
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Abstract of DE1 9946501 

The door has at least one door panel (2) which 
can be moved along a horizontal support rod 
by means of a threaded spindle (23) of the 
bearing unit driven in rotation by a drive (41 , 
39) which drives the spindle and bearing unit 
(5,6,7) in unison through a mechanical control 
(62). The door panel when moving in and out 
of the door opening is designed to swivel and 
slide. The support rod can be fixed at the end 
on a side member (7) of the bearing unit and 
the outer bearing element of the side member 
adjoining the door panel is a roller such as a 
needle bearing whilst the inner bearing 
element is a support roller (20). 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(S) Schwenkschiebetur 

(57) Die Erfindung bctrifft eine Schwenkschiebetur eines 
Fahrzeugs mit wenigstens einem Turblatt (1, 2) das zum 
Offnen der Tur aus einer Turoffnung ausfahrbar und in 
seine Qffenstellung an der Aufcenwand (4) des Fahrzeugs 
langs verschiebbar ist und in Bewegungsumkehr die Tur- 
offnung wieder verschliefct, wobei das Turblatt (1, 2) an 
einer horizontalen Tragstange (5, 6) einer Lagereinheit 
verschiebbar gelagert ist und die Lagereinheit senkrecht 
zur Verschieberichtung des Turblatts aus- und einfahrbar 
ist. Dabei ist das wenigstens eine Turblatt (1, 2) mittels ei- 
ner von einer Antriebseinrichtung (41, 39) rotierend ange- 
triebenen Gewindespindel (23) der Lagereinheit entlang 
der Tragstange (5, 6) langs verschiebbar und die Antriebs- 
einrichtung (41, 39) treibt die Gewindespindel (23) und die 
Lagereinheit (5, 6, 7) in Abstimmung durch eine mechani- 
sche Steuerung (62) derart an, dafc das Turblatt (1, 2) 

f beim Aus- und Einfahren aus der bzw. in die Turoffnung 

» (3) schwenk-schiebeartig bewegt ist. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifift eine Schwenkschiebetur eines 
Fahrzeugs mil wenigstens einern Turbiatt, das zum Offnen 
der Tur aus einer Tiiroffnung ausfahrbar und in seine Offen- 
stellung an der AuBenwand des Fahrzeugs langs verschieb- 
bar ist und in Bewegungsumkehr die Tiiroffnung wieder 
verschlieBt, wobei das Turbiatt an einer horizon talen Trag- 
stange einer Lagereinheit verschiebbar gelageri ist und die 
Lagereinheit senkrecht zur Verschieberichtung des Tiirblatts 
aus- und einfahrbar ist. 

Aus der EP 0 641 413 Bl ist ein Fahrzeug mit einem 
elektrischen Tiiranirieb fur verschiebbare Turblatter be- 
kannt geworden. Die beiden Turblatter einer Tiir sind an ei- 
ner jeweiligen Gewindespindel hangend gelagert und zurn 
Offnen durch Rotation der Gewindespindeln in der Tiir- 
ebene verschiebbar. Ein Ausschwenken der Turblatter ist so- 
mit nicht vorgcschcn. 

In der US -PS 5.483,769 ist eine gattungsgemaBe 
Schwenkschiebetur beschrieben, bei der zwei Turblatter an 
einer Trageinrichtung langs verschiebbar gelagert sind. Je- 
des Turbiatt ist mit einer Zahnstange gekoppelt, die von ei- 
nem Antriebsraotor zum Offnen und SchlieBen des Tiirblatts 
bewegbar ist. Der Antriebsmotor ist an der Trageinrichtung 
derart gelagert, daB sein Gehause eine begrenzte Schwenk- 
bewegung ausfuhren kann, die eine senkrechte Ein- und 
Ausfahrbewegung der Trageinrichtung am Fahrzeug be- 
wirkt. Mittels einer Reibkupplung wird beim Offnen der Tiir 
eine anfangliche Rotation des Gehauses des angetriebenen 
Antriebsmotors, die das Ausfahren der Trageinrichtung be- 
wirkt, in eine Rotation der Abtriebswelle zum Verschieben 
der Zahnstangen umgeschaltet. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine eingangs genannte 
Schwenkschiebetur zu schaffen, die einen vereinfachten und 
verbesserten Schwenkschiebeantrieb fur die Turblatter auf- 
weist. 

Diese Aufgabe wird bei der oben genannten Schwenk- 
schiebetur erfiodungsgemaB dadurch gelost, daB das wenig- 
stens eine Turbiatt mittels einer von einer Antriebseinrich- 
tung rouerend angeuiebenen Gewindespindel der Lagerein- 
heit entlang der Tragstange langs verschiebbar ist, und da6 
die Antriebseinrichtung die Gewindespindel und die Lager- 
einheit in Abstimmung durch eine niechanische Steuerung 
derart antreibt, daB das Turbiatt beim Aus- und Einfahren 
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die Riegelwelle rotatorisch antreibt, wobei die rotierende 
Riegelwelle iiber ein sich an einem fahrzeugfesten Teil ab- 
stiitzendes Koppelgetriebe die Lagereinheit aus- und ein- 
fahrt. Diese Anordnung des Getriebemotors koaxial in oder 
an der Riegelwelle weist einen besonders geringen Platzbe- 
darf insbesondere in der Hohe auf, so daB diese Schwenk- 
schiebetur auch bei beengten Einbaubverhaltnissen noch 
eingebaut werden kann. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den 
Unteranspriichen angegeben. 

Eine kompakte Anordnung fur die Lagerung der Turblat- 
ter kann dadurch gebildet sein, daB die zumindest eine Trag- 
stange endseitig jeweils an einer Seitenwange der Lagerein- 
heit befestigt ist und die beiden Seilenwangen durch Lager- 
elernente in im wesendichen in waagrechter Anordnung am 
Tiirrahmen, z. B. am Obergurt eines Turportals, angeordne- 
ten Fiihrungsschienen verschiebbar gelagert sind. Die Sei- 
tcnwangcn sind z. B. cinfachc Blcchplattcn mit Bohrungcn, 
in die die Tragstangen eingepreBt sind, wodurch eine stabile, 
verfahrbare Lagereinheit geschaffen ist. Gegen iiber her- 
kornmlichen seitlichen Lagerteilen, die meist als GuBteile 
mit in verschiedenen Koordinatenrichtungen angeordneten 
Funktionsflachen und Bohrungen ausgefuhrt sind, benotigen 
diese Seitenwangen einen nur geringen Herstellungsauf- 
wand und einen geringen Platzbedarf. 

Wenn die Schwenkschiebetur zwei Turblatter auf weist, 
ist es zweckmaBig, daB zwei Tragstangen insbesondere 
ubereinander angeordnet und in den Seitenwangen befestigt 
sind und daB an jeder Tragstange eines der beiden Turblatter 
verschiebbar gelagert ist. Fiir jede Tragstange kann eine Ge- 
windespindel vorgesehen sein, wobei bevorzugt jedoch nur 
eine Gewindespindel mit zwei gegenlaufigen Gewindeab- 
schnitten fur jeweils ein Turbiatt eingebaut ist. 

Die Fiihrungsschienen konnen als U-Schienen gebildet 
sind, die an einem die Schwenkschiebetur am Fahrzeug im 
oberen Tiiroffnungsbereich tragenden Obergurt eines Tiir- 
portals befestigt sind. Alternativ dazu kann ein Basisblech 
an der Karosserie fest angebracht sein und als Trager fiir die 
gesamte Schwenkschiebetur dienen. Diese kann auch direkt 
an einem Tiirrahmen oder der Karosserie befestigt sein. 

Zur Lagerung und Befestigung der Turblatter kann vorge- 
sehen sein, daB jedes Turbiatt eine Halterung mit einem eine 
Kugellangsfuhrung enthaltenden Rohrabschnitt aufweist 
und daB der Rohrabschnitt mit der Kugellangsfuhrung je- 



aus der bzw. in die Tiiroffnung schwenk-schiebeartig be- 45 weils an einer der Tragstangen verschiebbar gelagert ist. 



wegt ist. Bei dieser Gestaltung ist somit lediglich eine An- 
triebseinrichtung fiir die Bewegung der Turblatter und der 
dafiir vorgesehenen Einrichtungen erforderlich. Die An- 
triebsbewegung fiir die unterschiedlichen Bewegungsab- 
schnitte und -verlaufe beim Offnen und SchlieBen der Tiir 
wird ailein durch eine mechanische Steuerung erzielt, die 
beispielsweise ein in einer Kulisse gefuhrtes Element auf- 
weist, das mil einem Turbiatt verbunden ist. Gegen iiber ei- 
nem Antrieb mit zwei Antriebseinrichtungen, der zwar prin- 
zipiell auch moglich ist, deren Abstimmung jedoch z. B. 
eine elektronische Regelung erforden, ergibt sich eine ho- 
here Betriebssicherheit. Unter der Schwenk-Schiebebewe- 
gung des oder der Turblatter ist generell deren Aus- und 
Einfahren aus der bzw. in die Tiiroffnung und deren seitli- 
ches Verschieben an der AuBenseite des Fahrzeugs zu ver- 
stehen, wobei fur das Verschwenken ein realer Gelenkpunkt 
als Schwenkachse oder Schwenkmittelpunkl nicht erforder- 
lich ist. 

Diese Aufgabe wird bei der oben genannten Schwenk- 
schiebetur crfindungsgcmaB auch dadurch gelost, daB die 
Lagereinheit eine zur Tragstange parallele Riegelwelle und 
einen elektrischen Getriebemotor aufweist, der in koaxialer 
Anordnung zur Riegelwelle an dieser integriert ist und der 
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Durch eine entsprechende Lange des Rohrabschnittes und 
der Kugellangsfuhrung wird eine stabile und verwindungs- 
steife Lagerung der Turblatter an den Tragstangen bereitge- 
stellt. Dabei ist es besonders vorteilhaft, wenn der Rohrab- 
schnitt im wesentlichen seitlich iiber die jeweilige Haupt- 
schlieBkante des Tiirblattes hinaussteht oder vollstandig 
seidich neben dem Turbiatt angeordnet ist. Mit dieser Ge- 
staltung ist bei geschlossener Tiir eine sogenannte Uber- 
kreuz-Lagerung der beiden Turblatter an den Tragstangen 
realisiert, die eine hohe Stabilitat und Festigkeit aufweist. 
Zusatzlich konnen die Turblatter in der Offenstellung voll- 
standig vor die AuBenseite des Fahrzeugs gefahren sein, 
ohne daB Einschnitte in der Karosserie fiir Lager- oder Befe- 
stigungselemente erforderlich waren. 

Fiir eine verbesserte Fiihrung der Turblatter kann vorge- 
sehen sein, daB jedes Tiirblatt an seinem Unterrand durch 
eine Abstutzeinrichtung gelagert ist, die beim Aus- und Ein- 
fahren des Tiirblattes mitbewegt ist. Die Abstutzeinrichtung 
enthalt vorzugsweise einen Schwenkzylinder mit einem 
Schwcnkarrn, wobei der Schwenkzylinder mit der Seiten- 
wange derart gekoppelt isu daB der Schwenkarm in Abhan- 
gigkeit von der Bewegung der Seitenwange verschwenkt ist. 
ZweckmaBigerweise enthalt die Antriebseinrichtung ei- 
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ncn clektrischen Getriebemotor, der die Gewindespindel 
und die Lagereinheit uber eine rnechanische Zwangskopp- 
lung an ireibt. Durch eine mechanise he Zwangskopplung ist 
eine elckirische Sieuerung, die im rauhen raglichen Betrieh 
hiiuliu siorungsanfallig ist, nicht erforderlich. Jedoch kon- 
nen auch getrennte Anlriebe fur die Langs- und die Querbe- 
wcgung der Tiirbl alter in Form von Elektromoioren, Pneu- 
nutik/>linricrn oder Hydraulikzylindern eingesetzt sein. 

IXt Vorzug eincs schmaJ bauenden Geuiebemotors liegt 
ted. >ch ihrin, daB. wenn er in der Lagereinheit parallel zur 
< leu mdcspindel angeordnei und iiber ein Geiriebe mil der 
C icumdcspindel in Aniriebsverbindung gekoppelt ist. die 
ewimic l.agercinheil eine nur sehr geringe Bauhdhe auf- 
ueisi Soinii kann dicsc Schwenkschiebeiur auch nachtrag- 
luh x*i nur begrenzt vorhandeneni Bauraum am oberen 
I im|iten\ihmcn in ein Fahrzcug cingebaut werden. 

\.f/u;j\ueise isi der Getriebcniotor in der Lagereinheit 
inn sorv Koi orach sc oder cine rotorachsparallclc Langs- 
jvtw Jrehhur gelagcrl, wobei eine Rotation des Gehauses 
iks < teincbemotors isi iiber eine an eincm fahrzeugfesten 
leil und insbesondcre an dem Basisblech abgestiitzte Kop- 
|vlcinnJmmg die Lagereinheit aus- und einfahrt. 

/wcclnuBigcrwcise weist die Lagereinheit eine Riegel- 
uclk juI. die parallel zu der bzw. den Tragstangen und der 
(icMiikk-Npitkk'l angeordnei und in den Seilenwangen dreh- 
b^r evLevn isi, und der Getriebemotor ist parallel zur 
I jne^.uhw der Riegclwelle oder koaxiaJ zu dieser ausge- 
nchiei und das Gehause des Getricbc motors ist an der Rie- 
^cluclk* bclesiigt oder direkt koaxial in die Riegelwelle in- 
k'^nerr Durch dicsc Anordnung ergibt sich ein deuriich ge- 
nnj;cTcr Rjunibedarf gegenuber herkommlichen Motoran- 
ordnuneen mil vertikal ausgerichleter Achse und zusatzli- 
chcni ( icii icbe. 

I'inc /ucckiiiiiBigc Ausgcstaltung sieht vor, daB die Kop- 
|X'leinrichti:ng ein an der Riegelwelle drehfesi angebrachtes 
!■ v/cnicrelcment aufweist, das insbesondcre eine Segment- 
schcihe isi. die mittels eines Lagerbolzens mit einem Ver- 
hindunyslcnkcr schwenkbar verbunden ist, der andererseits 
an ciner am Basisblech angeordncten Lagerachse schwenk- 
bar geluiren isi. 

Dabei kann der Verbindungslcnker zwischen seiner La- 
gerachse und <lem Lagerbolzen auskragend oder bogenfor- 
mig gehildei sein und in TurschlieBposilion in einer Tot- 
punktsiellung oder Ubertotpunktstellung angeordnet sein, in 
der der Verbindungslenker die Lagereinheit gegen eine iiber 
das Turblali eingcleitete Verschiebung blockiert 

Durch Anschlage, insbesondcre Bolzen in der Seiten- 
wange. kann der Schwenkweg der Segmcntscheibe in der 
SchlieB- und der OlTenposiiion der Tiire bzw. der Lagerein- 
heit begren/.t sein. 

Wenn der Verhindungslenker cinen zweiten Arm auf- 
weist, der sich iiber die Lagerachse am Basisblech hinaus er- 
streckt, kann sich cine Druckfedercinerseits an dem zweiten 
Ann und andererseits an dem Basisblech abstiitzt und in 
TurschlieBstellung der Lagereinheit die Segmentscheibe 
und die Riegclwelle in die Totpunktsiellung vorspannen. 

Urn die Tiir auch bei Ausfall der Encrgic- oder Stromver- 
sorgung ofincn zu konnen, kann zwcckmaBigcrweise eine 
auf die Koppclcinrichlung cinwirkende Noteniriegelcinrich- 
tung vorgesehen sein. Diese Notcntricgclcinrichtung enthalt 
z. B. cinen Ilcbcl zum Verschwenken des Vcrbindungslen- 
kers aus seiner Totpunktstellung wahrend der TiirschlieB- 
stellung. Durch den Hebel wird das crforderliche Drehmo- 
mcnt auf den Verbindungslenker aufgebracht. Zum Bedie- 
ncn des Hcbcls ist cs vortcilhaft, wenn cr fernbetatigbar ist, 
insbesondcre iiber einen mit dem Hebel verbundenen 
Bowdcnzug. 

Die rnechanische Steuerung der Antriebseinrichtung ent- 
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halt bevorzugt ein mil einem der Turblatter verbundenes 
Fiihrungselement, das in eine fahrzeugfeste Fiihrungsbahn 
eingreift, die einen ersten Bahnabschnitt zum Ausfahren des 
Turblatts aus der TurorTnung und einen weiteren Bahnab- 

5 schnitt zum Verschieben des Turblatts entlang der Trag- 
stange aufweist. Da die beiden Turblatter iiber die beschrie- 
benen Einrichtungen miteinander gekoppelt sind, wird auch 
das andere Tiirblatt entsprechend bewegt. 

ZweckmaBigerweise ist vorgesehen, daB durch das An- 

10 triebsmoment des zum Offnen des Turblatts angetriebenen 
Getriebemotors anfangs eine begrenzte Rotation des Gehau- 
ses des (jetriebemotors mit der Riegelwelle und somit eine 
Ausfahrbewegung der Lagereinheit und des Turblatts er- 
foigt, daB durch den Verlauf des ersten Bahnabschnitts der 

15 Fiihrungsbahn eine iiberlagerte Verschiebebewegung fest- 
legbar ist, die durch die rotierende Abtriebswelle des Getrie- 
bemotors auf die Gewindespindel ubenragen wird, und daB 
in dem zweiten lincarcn Bahnabschnitt der Fiihrungsbahn 
bei rotatorisch festgeleglem Gehause des Geuiebemotors 

20 das Antriebsmoment zum Verschieben des Turblatts voll- 
standig auf die rotierende Ge windespindel ubertragen wird. 

Des weiteren ist bevorzugt, daB das Tiirblatt mittels einer 
auf der Gewindespindel angeordneten Spindelmutter ver- 
schiebbar isu die einen Kraftiibertragungsabschnitt auf- 

25 weist, der in ein mil dem Tiirblatt verbundenes Rohrstuck 
eingesetzt ist und eine von der Gewindespindel entfemte 
Umfangskraftabstiitzung und eine zur Gewindespindel be- 
nachbarte Langskraftaufnahme aufweist. Dabei kann die 
Gewindespindel in zwei Halften mit entgegengesetzten Ge- 

30 windesteigungen unterteilt sein, wobei jedes Tiirblatt iiber 
die zugehorige Spindelmutter mit einer der Halfien der Ge- 
windespindel verbunden ist. 

Fur die Fiihrung und Lagerung der Lagereinheit ist es vor- 
teilhaft, wenn das zum Tiirblatt benachbarte auBere Lager- 

35 element der Seitenwange eine Rolle und insbesondere ein 
Nadellager ist, und wenn ein inneres Lagerelement eine 
Slutzrolle, insbesondere eine Kunststoffrolle ist. Dabei kann 
die Rolle bzw. das Nadellager auf einem Langszapfen der 
oberen Tragstange gelagert sein. 

40 Nachfolgend wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung 
unter Bezugnahme auf Zeichnungen naher erlautert. Es 
zeigt: 

Fig. 1 in einer AuBenansicht eine geoffnete Schwenk- 
schiebetiire rnit aus einer Tiiroffnung entiang der Fahrzeu- 
45 gauBenseite verschobenen Turblattern; 

Fig. 2 in einer Querschnittansicht entlang der Linie II-II 
in Fig. 1 eine Trageinrichtung fur die Turblatter in Tiir- 
schlieBstellung; 

Fig. 3 in einer Querschnittansicht entlang der Linie 11-0 
50 in Fig. 1 die Trageinrichtung einer Tiiroffenstellung; 

Fig. 4 in einer Schnittansicht entlang der Linie IV-IV in 
Fig. 2 die Trageinrichtung sowie in einer Oberansicht (An- 
sicht X) eine Fiihrungsschiene; 

Fig. 5 in einer Schnittansicht entlang der Linie V-V in 
55 Fig. 2 die Trageinrichtung; 

Fig. 6 in einer Schnittansicht einen Mechanismus zum 
Ein- und Ausfahren der Trageinrichtung; 

Fig. 7 in einer Schnitt ansicht entlang der Linie VII- VTI in 
Fig. 6 den darin gezeigten Mechanismus; 
60 Fig. 8 in einer Ansicht entsprechend Fig. 2 eine Fiih- 
rungsschiene fiir die Trageinrichtung; 

Fig. 9 in einer Ansicht entsprechend Fig. 4 eine Bauein- 
heit mit einer Spindelmutter einer Antriebsgewindespindel 
und mil ihrer Verbindung zu einem Tiirblatt; 
65 Fig, 10 in einer Schnittansicht gcmaB der Linie X-X in 
Fig. 9 die Baueinheit; und 

Fig. 11 in einer horizontalen Schnittansicht eine Ausfuh- 
rungsvariante der TrageinheiL 
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Eine SchwenkschiebetUr eines Personentransportfahr- 
zeugs, wie z. B. einer Slrafienbahn oder eines Omnibusses, 
enthall ein rechtes und ein linkes Tiirblatt 1 bzw. 2 (links 
und rechts entspreehend einer AuBenansicht der Tiire gemaB 
Fig. 1) zum VerschlieBen und zum Freigeben einer Tiiroff- 
nung 3 in einer AuBenwand oder Seitenwand 4 des Fahr- 
zeugs. Die Tiirblatter 1 und 2 sind jeweils an einer zugehd- 
rigen Tragstange 5 bzw. 6 gelagert. Die Tragstangen 5 bzw. 
6 sind ubereinander angeordnet, erstrecken sich parallel zur 
AuBenwand 4 und in horizontaler Ausrichtung im Oberbe- 
reich innerhalb der Turoffnung 3 und sind jeweils mil ihren 
bcidcn Enden in zwei sich gegenuberliegenden Seitenwan- 
gen 7 (siche Fig. 2 und 4) fest angebracht, die zusammen mil 
den Tragsiangen 5, 6 eine Lagereinheit fur die Tiirblatter 1, 
2 bilden. 

Das rechie Tiirblatt 1 ist an der oberen Tragstange 5 uber 
eine am Tiirblatt 1 befestigte Halterung 8 und einen mil der 
Haltcrung 8 vcrbundcncn Zylindcr- oder Rohrabschnitt 9, 
der eine die obere Tragstange 5 umgreifende Kugellangs- 
fuhrung aufweist verschiebbar gelagert, wahrend das linke 
Tiirblatt 2 in vergleichbarer Anordnung iiber eine am linken 
Tiirblatt 2 befestigte Halterung 10 und einen mit der Halte- 
rung 10 verbundenen Zylinder- oder Rohrabschnitt 11, der 
eine die untere Tragstange 6 umgreifende Kugellangsfuh- 
rung aufweist, verschiebbar gelagert ist. Die RohrabschnilLe 
9 und 11 sind gegeniiber ihren Halterungen 8 bzw. 10 derail 
in Richtung der Tragstangen 5, 6 horizontal versetzt ange- 
ordnet. daB sie sich fast vollstandig iiber die zugeordnelen 
HauptschlieBkanten 12 und 13 der beiden Tiirblatter 1 bzw. 

2 hinaus erstrecken. Die Halterungen 8 und 10 sind mit ihren 
Rohrabschniiten 9 bzw. 11 bei spiel sweise einstiickig als 
GuBteile gebildet (siehe Fig. 1 bis 3, wobei in den Fig. 2 und 

3 beide Rohrabschnitte 9 und 11 zur besseren Veranschauli- 
chung dargestellt sind). In der SchlieBstellung der Tiir sind 
die beiden Rohrabschnitte 9 und 11 aneinander vorbeigefah- 
ren und bilden eine stabile Uberkreuz-Lagerung der Tiirblat- 
ter 1 und 2, die durch die Lange der lagernden Rohrab- 
schnitte 9 und 11 mit den Kugelf uhrungen eine hohe Steifig- 
keit aufweist. 

Ein Basisblech 14 (siehe Fig. 2), an dem die Lagereinheit 
und sonait die SchwenkschiebetUr gelagert sind, erstreckt 
sich in Querrichtung vom oberen AuBenrand 15 der Turoff- 
nung 3 horizontal einwarts und in Langsrichtung in etwa 
iiber die Lange der Turoffnung 3. Es ist entweder einteilig 
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Seiten- oder AuBenwand 4 in einen Obergurt 4' des Tiirrah- 
mens oder Turporiais iiber, an dem die U-formigen Fiih- 
rungsschienen 18 z. B. durch Verschrauben befestigt sind. 
Das Basisblech 14 ist am Hinterabschnitt der Fuhrungs- 
schienen 18 befestigt und erstreckt sich iiber die gesamte 
Tiirbreite. Die Fuhrungsschienen sind somit in der obersten 
noch moglichen Einbaulage an dem Obergurt 4' befestigt. 
Das Tiirblatt 1, 2 muB nicht notwendigerweise senkrecht 
und somit im rechien Winkel zu den Fuhrungsschienen 18 
angeordnet sein. Es kann auch in einem Winkel zur Senk- 
rechten verlaufen oder auch bauchig gestaltet sein. 

Eine Antriebseinrichtung fiir die Tiirblatter 1, 2 enthalt 
eine Gewindespindel 23, die parallel zu den beiden Trag- 
stangen 5, 6 und von diesen in etwa gleich beabstandet und 
zur Fahrzeuginnenseite hin angeordnet sowie an den beiden 
Seitenwangen 7 drehbar gelagert ist. Die Gewindespindel 
23 ist in eine linke Halfte 24 und eine rechte Halfte 25 (links 
und rcchts gemaB der Inncnansicht der Fig. 4) mit zucinan- 
der gegenlaufigen Gewindesteigungen unterteilt. 

Auf jeder Halfte 24. 25 der Gewindespindel 23 ist eine 
Spindeimutter 26 bzw. 27 angeordnet, die einen die Gewin- 
despindel 23 umgreif enden Gewindeabschnitl 28 und einen 
seitlichen, irn Querschnitt rechteckigen Ubertragungsab- 
schnitt 29 aufweist, der in ein rechteckiges Rohr 30 einge- 
selzt ist, das mit dem jeweiligen Tiirblatt 1, 2 verbunden ist. 
Die Verbindung zum jeweiligen Tiirblatt 1, 2 erfolgt uber ei- 
nen Gewindebolzen oder eine Schraube 31, die an das Rohr 
30 rechtwinklig angeschweiBt und in einer Langsbohrung 
einer Lagerbuchse 32 aufgenommen isL, die an dem Rohrab- 
schnitt 9 bzw. 11 der Halterungen 8 bzw. 10 des entspre- 
chenden Tiirblatts 1 und 2 angeformt ist und von diesem ein- 
warts hervorsteht. Entspreehend der beschriebenen Verbin- 
dung ist somit die Spindeimutter 26, die auf der rechten 
Halfte 25 der Gewindespindel 23 angeordnet isu iiber die 
Befestigung am Rohrabschnitt 11 mit dem ihr benachbarten 
linken Tiirblatt 2 (das in der Innenansicht der Fig. 4 das 
rechte Tiirblatt ist) verbunden. Dementsprechend ist die 
Spindeimutter 27 mit dem Turblatt 1 verbunden. Die 
Schraube 31 ist durch zwei Muttern 33 und 34 an der Lager- 
buchse 32 festlegbar und in Langsrichtung zur Anpassung 
des jeweiligen Tiirblatts 1 und 2 einsteilbar. Die Spindel- 
muUern 26 bzw. 27 sind zweckmaBigerweise aus KunststofT 
hergestellt. 

Bei einer Rotation der Gewindespindel 23 entstehen an 



mil einer Fahrzeugstruktur oder Seitenwand 4 gebildet oder 45 jeder Spindeimutter 26 und 27 in Abhangigkeit von der 



als separates Bauteil z. B. durch SchweiBen oder Schrauben 
daran befestigt. 

An den beiden sich gegeniiberliegenden Langsenden des 
Basisblechs 14 sind am Oberende eines rechten und eines 
linken Tiirrahmens 16 und 17 zwei zueinander parallele U- 
formige Fuhrungsschienen 18 befestigt, die an der Fahr- 
zeugkarosserie waagrecht angeordnet sind und in denen die 
beiden iiber die zwei Fiihrungsstangen 5, 6 miteinander ver- 
bundenen Seitenwangen 7 jeweils iiber zwei Rollen 19 und 
20 verfahrbar gelagert sind. Die erste, auBere Rolle 19 ist 
z. B. auf einem hervorstehenden Zapfen 21 der oberen Trag- 
stange 5 koaxial zu dieser gelagert. Die zweite, innere Rolle 
20 ist an einem Lagerzapfen 22 der Seitenwange 7 gelagert. 
Die Lagereinheit ist somit als eine Trageinheit oder ein 
Fahrwagen gebildet, der in einer Horizontalebene im we- 
sentlichen senkrecht zur AuBenwand 4 in den beiden Fuh- 
rungsschienen 18 verfahrbar ist. Die beiden auBeren oder 
vorderen Rollen 19 tragen die iiberwiegende Last der Tiir 
und sind daher bei spiels weise Nadellagerrollen fiir hohe 
Tragfahigkcit, wohingegen die inncrcn oder hintcrcn Rollen 
20 im wesentlichen nur eine Fuhrungsfunktion haben und 
daher als KunststofYrollen gebildet sein konnen. 

In einer altemativen Gestaltung (siehe Fig. 8) geht die 
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Drehrichtung Drehkrafte sowie Langs- und Kippkrafte. 

Gegen eine Verdrehung urn die Gewindespindel 23 stutzt 
sich die Spindeimutter 26, 27 mit dem im Querschnitt recht- 
eckigen Ubertragungsabschnitt 29 an der Innenseite des im 
Querschnitt ebenfalls rechteckigen Rohres 30 ab, wobei der 
Ubertragungsabschnitt 29 in dem Rohr 30 in Umfangsrich- 
tung beziiglich der Gewindespindel 23 (senkrecht zur Bild- 
ebene in Fig. 4) derarl aufgenommen ist, daB die Abstutzung 
im wesentlichen an dem von der Gewindespindel 23 ent- 
fernten auBeren Randbereich 35 des Ubenragungsabschnit- 
tes 29 erfolgt. Dadurch wird eine groBere Abstiitz-Hebel- 
lange von der Drehachse der Gewindespindel 23 bis zum ab- 
stiitzenden Randbereich 35 erzielt und das erforderliche Ab- 
stiitzmoment hat eine geringere Abstiitzkraft am Rohr 30 
zur Folge. Zum Unterstutzen dieses Abstutzverhaltens ent- 
halt der Ubertragungsabschnitt 29 axiale Kontaktflachen 36, 
die an dem Rohr 30 nur im Bereich nahe der Gewindespin- 
del 23 anliegen, wohingegen entfernt von der Gewindespin- 
del 23 ein durch Materialrucknahnie veniefter Bereich 37 
am Ubertragungsabschnitt 29 gebildet ist, an dem kcin Axi- 
alkontakt mit dem Rohr 30 besteht. 

Die Kraft der axialen Verschiebung der Spindeimutter 26. 
27 und die erzeugten Kippkrafte an der Spindeimutter 26. 27 
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werden liber die axialen Kontaktfiachen 36 des Ubertra- 
gungsabschnittes 29 auf das Rohr 30 ubenragen. Da diese 
Kontaktfiachen 36 naher zur Gewindespindel 23 liegen, sind 
zum Absrutzen der Kippkrafte nur geringere Reaktions- 
krafte erforderlich. 

Somit werden bei einer Rotation der Gewindespindel 23 
in die eine Drehrichtung die beiden Spindelmuttern 26 ; 27 
voneinander entfernt, wodurch sich die Turblatter 1, 2 off- 
nen, und bei einer gegenlaufigen Rotation der Gewindespin- 
del 23 werden die beiden Spindelmuttern 26, 27 aufeinander 
zu bewegt, wodurch sich auch die Turblatter 1, 2 wieder ge- 
geneinander bewegen und die Turoffnung 3 verschlieBen. 

Die Fig. 9 und 10 zeigen eine abgeanderte Ausfuhrungs- 
form der Verbindung zwischen der Spindelmutter 27 und 
dem Turblatt 1, die entsprechend bei der zweiten Spindel- 
muller 26 verwendet ist. An dem Rohrabschnitt 11 ist ein 
Halieblech 85 uber zwei Schrauben, die durch Langlocher 
86 in dem Haltcblcch 85 fiihrcn, befestigt. Ein Aufnahmcab- 
schnitt 87 des Halteblechs 85 ist als rechteckiger Rohrab- 
schnitl gebildet, dessen zum Rohrabschnitt 11 gerichtete 
Seite offen ist. In diesem Aufnahmeabschnitt 87 ist der 
Ubertragungsabschnitt 29 der Spindelmutter 27 in der vor- 
her beschriebenen Weise aufgenommen. Mit diesem stabi- 
len Halteblech 85 konnen Biege- und Drehmomente, die 
auflreten konnen, falls die nicht in hohem MaBe biegesteife 
Gewindespindel seitlich ausweichen sollte, besser abge- 
stutzt werden. 

Parallel zu der Gewindespindel 23 und in einer horizonta- 
len Ebene 38 durch die Drehachse der Gewindespindel 23 
ist eine Riegelwelle 39 angeordnet, die in den beiden Seiten- 
wangen 7 drehbar gelagert ist. Ein dem einen Ende benach- 
barter Abschnitt der Riegelwelle 39 (gemaB der auBenseiti- 
gen Betrachtung der Fig. 1 am linke Ende der Riegelwelle 
39) ist als ein langs aufgeschniuener Hohlzylinder 40 gebil- 
det (siehe Fig. 5), dessen eine Zylinderhalbschale entfernt 
ist. In der verbliebenen, geoffneten Zylinderhalbschale ist 
ein Antriebsmotor, insbesondere ein Gleichstrom-Getriebe- 
motor 41, in Langsausrichtung angebracht, so daB sein Ro- 
tor und seine Abtriebswelle 42 parallel bzw. koaxial zur Rie- 
gelwelle 39 ausgerichtet sind. Die Abtriebswelle 42 des Ge- 
triebemotors 41 fuhrt durch ein hohles Lagerende 43 der 
Riegelwelle 39, das in der Seitenwange 7 drehbar gelagert 
ist. Am Endabschnitt 44 der Abtriebswelle 42 ist ein Zahn- 
rad 45 drehfest angebracht. Ein weiteres Zahnrad 46 ist an 
einem Endabschnitt 47 der Gewindespindel 23 auBerhalb 
der Seitenwange 7 drehfest angebracht (siehe Fig. 4), das 
mit dem auf der Abtriebswelle 42 befestigten Zahnrad 45 
kammi. 

Ein Koppelgetriebe, das auch die Funktion einer Verrie- 
gelungseinheit aufweist, ist im Bereich der zum Getriebe- 
motor 41 entfernt liegenden Seitenwange 7 und ein im we- 
sentlichen gleich aufgebautes Koppelgetriebe ist benachbart 
zu dem Getriebemotor 41 jeweils zwischen der Riegelwelle 
39 und dem Basisblech 14 angeordnet. Das Koppelgetriebe 
enthalt einen radialen Hebel oder eine exzentrische Seg- 
menischeibe 48 (siehe Fig. 6), die auf der Riegelwelle 39 
drehfest angebracht ist, und einen doppelarmigen Verbin- 
dungslenker 49, der zwischen seinen beiden Armen 50 und 
51 auf einer Lagerachse 52, die parallel zur Riegelwelle 39 
und in etwa in der Horizontalebene 38 durch die Riegelwelle 
39 und die Gewindespindel 23 an zwei voneinander beab- 
standeten Halteblechen 53 an einem abwarts gebogenen Teil 
des Basisblechs 14 gehalten ist, schwenkbar gelagert ist, 
wobei der erste, langere Arm SO des Verbindungslenkers 49 
cine gebogene Form zum Umgrcifcn der Riegelwelle 39 in 
SchlieBstellung (siehe Fig. 2 und 6) aufweist und an seinem 
freien Ende mit einem Lagerbolzen 54 an der Segment- 
scheibe 48 schwenkbar gelagert ist. 



Der zweite, kurze Arm 51 des Verbindungslenkers 49 er- 
streckt sich unter einem Winkel zum ersten Arm 50 nach 
oben. An diesem zweiten Arm 51 ist ein Lagerbolzen 55 
parallel zur Lagerachse 52 des Verbindungslenkers 49 und 

5 seitlich hervorstehend befestigt, der ein Federlagerstuck 56 
einer Spiraldruckfeder 57 schwenkbar aufnimmt. Das ge- 
genuberliegende andere Federlagerstuck 58 ist an einer Hal- 
terung 59 am Basisblech 14 befestigt. In der Seitenwange 7 
sind zwei Stifte 60 und 61 als Anschlage fur die Segment- 

10 scheibe 48 in der SchlieBstellung (Fig. 6 und Fig. 2) und in 
der Offenstellung (Fig. 3) angebracht. 

Die Spiraldruckfeder 57 druckt auf den kurzen Arm 51 
des Verbindungslenkers 49 im Uhrzeigersinn gemaB Fig. 6, 
so daB das Ende des langeren Arms 50, das mit der Seg- 

15 mentscheibe 48 verbunden ist, sowohl in der SchlieBstel- 
lung (Fig. 2 und 6) wie auch in der Offenstellung (Fig. 3) 
nach oben gedriickt ist. Durch seine gebogene Form kann 
der Vcrbindungslcnkcr 49 in der SchlieBstellung der Turc 
gemaB Fig. 6 die Riegelwelle 39 umgreifen und sein Lager- 

20 bolzen 54 an der S eg mentscheibe 48 kann zumindest in der 
Horizontalebene 38 durch die Riegelwelle 39 oder sogar 
daruber angeordnet sein. Eine durch den Getriebemotor 41 
bewirkte Rotation der Riegelwelle 39 (wird nachfolgend be- 
schrieben) bewirkt, daB sich die Riegelwelle 39 wahrend ih- 

25 rer Rotation aufgrund der Koppelung uber die Segnient- 
scheibe 48 und den Verbindungslenker 49 des Koppelgetrie- 
bes aus der SchlieBstellung der Fig. 6 und Fig. 2 in die Of- 
fenstellung der Fig. 3 verschiebt, wobei uber die in den Sei- 
tenwangen 7 gelagerte Riegelwelle 39 die gesamte Lager- 

30 einheit bzw. der Fahrwagen an den Fiihrungsschienen 18 
nach auBen gefahren wird und gleichzeitig auch die Turblat- 
ter 1, 2 aus der Turoffnung 3 heraus bewegt werden. 

Dadurch, daB zwei voneinander beabstandete Koppelge- 
triebe vorgesehen sind, ist gewahrleistet, daB die gesamte 

35 Lagereinheit bzw. der Fahrwagen an der rechten und der lin- 
ken Fuhrungsschiene 18 synchron nach auBen gefahren wer- 
den kann und ein Verkanten nicht auftreten kann. 

In einer alternativen Gestaltung (siehe Fig. 11) ist das 
zweite Koppelgetriebe zwischen dem Getriebemotor 41 und 

40 der Seitenwange 7 angeordnet. Durch die Anordnung un- 
mittelbar neben der Seitenwange 7 werden die an der Rie- 
gelwelle 39 erzeugten Biegemomente verringert. Die Aus- 
gestaltung dieses Koppelgetriebes entspricht dem schon be- 
schriebenen ersten Koppelgetriebe an der gegenuberliegen- 

45 den Seitenwange 7, wobei lediglich die Feder 57 nicht ent- 
halten ist. Die Abtriebswelle 42 des Getriebemotors 41 ist 
verlangert und fuhrt durch das ebenfalls verlangerte hohle 
Lagerende 43 der Riegelwelle 39. 

An der Unterseite des Basisblechs 14 ist eine sich im we- 

50 sentlichen langs der oberen Tragstange 5 erstreckende Fuh- 
rungsschiene 62 angebracht (siehe Fig. 4), in deren Fiih- 
rungsbahn 63 eine Rolle 64 eingreift, die an einem hervor- 
stehenden AnguBstiick 65 eines der Rohrabschnitte 9 und 
11, beispielsweise des Rohrabschnittes 11 des Tiirblattes 1 

55 gelagert ist. Die Fuhrungsbahn 63 der Fuhrungsschiene 62 
enthalt einen zu den Tragstangen 5, 6 parallelen Linearab- 
schnitt 66. der einer Offenstellung der Tiire zugeordnet ist 
und der sich nahezu uber die gesamte Lange der Fuhrungs- 
schiene 62 erstreckt, und einen Kulissen abschnitt 67. in den 

60 die Fuhrungsbahn 63 von dem Linearabschnitt 66 kommend 
und einer Kurve folgend fahrzeugeinwans gerichtet ein- 
mundet. Der Kulissenabschnitt 67 kann in Abhangigkeit 
von dem gewunschien, nachfolgend beschriebenen "OrT- 
nungsverhalten einen gekrummten oder geraden Endab- 

65 schnitt aufweisen, in dem die Fuhrungsbahn 63 untcr cincm 
Winkel von z. B. 60° von der Tragstange 5 weg verlaufL Der 
Kulissenabschnitt 67 ist einer Tiirstellung kurz vor der 
SchlieBstellung und in der SchlieBstellung zugeordnet. Die 
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Fiihrungsschiene 62 ist an dem Basisblech 14 justierbar und 
cinsicllbar angebracht. 

An cinern nach unten abstehenden Verlangerungsteil 68 
jeder dcr bciden Fiihrungsschienen 18 (siehe Fig. 3) ist ein 
Winkelhcbcl 69 urn einen zur Tragsiange 5, 6 parallelen La- 
gerbolzen 70 schwenkbar gelagert. Der eine Arm 71 des 
Winkelhebels 69 weist ein Lang loch 72 auf, in dem ein iiber 
die Seitenwange 7 hinaussiehender Zapfen 73 der unteren 
TrugMange 6 eingreift. Am zweiten Arm 74 des Winkelhe- 
K. K 69 ist cine vcriikal angeordnete Verbindungsstange 75 
arpclcnkt. die mil eincm im Bodenbereich neben dem Tiir- 
rjhmcn angebrachtcn unteren Schwenkzy Under 76 zusam- 
nunarbciici. Dieser an sich bekannte Schwenkzy Under 76 
crih.il I an seiner Unicrseite einen Sehwenkarm 77, der an 
wmcm Vordercnde 78 einen nach oben gerichteten Zapfen 
7V aulueist. welchcr nach oben in eine nach unten ofTene 
I uhrunpvnui 80 am Unicrrand des Turblatts 1, 2 eingreift. 
\ 1 1 tU-in Aiplcn 79 ist cin Glciisiiick 88 gclagcn, das sich 
jf »lcn ecgcniibcrliegenden Inncnseiten der Fuhrungsnut 80 
aKmt/i und dadurch den Unlerrand des Turblatts fuhrt. 20 
liciin Auslahrcn des Fahrwagens und der beiden Turblatter 
1. 2 nurd die venikale Verbindungsstange 75 iiber den sich 
versvhuenkenden Winkelhebel 69 abgesenkt (Bewegung 
\on Kt|*. 2 nach Fig. 1). Dadurch wird der Sehwenkarm 77 
ilcs ScIih ci ik/.y tinders 76 urn ein solches MaB in etwa syn- 
chron mil dcr Ausfahrbewegung des Fahrwagens nach au- 
Urn j?cvchucnki. daB die untere Fiihrungsnut 80 und der Un- 
icrrand des l urblatts 1. 2 in etwa urn den gleichen Weg nach 
att.cn \crNchobcn ist wie der Oberrand des Turblatts 1, 2, 
u->bc» aiich cin unterschiedlicher Verschwenk- bzw. Ver- 
schiebcucg cingesieUt sein kann. 

N\ichtolgcnd wird der Bewegungsablauf beim Offnen der 
Tur ci tauter!. In dcr SchlieBstellung der Schwenkschiebetur 
isichc Kij*. 2 und Fig. 4) sind die beiden Tiirblatter 1, 2 in 
dcr Tun .timing 3 angeordnet, wobei sich die HauptschlieB- 35 
kantcn 12 und 13, die gegebenenfalls Dichtungen aufwei- 
sen. in dcr Turnmte beriihren, die auBeren NebenschlieB- 
kanicn 81 und 82 in Dichtungen an den seitlichen, senkrech- 
icn '1 urrahmen 16 und 17 anliegen und eine obere Dichtung 
83 an iter AuBenscite 4 des Fahrzeugs anliegt. 40 

lX*r l ahrwagen ist in der zuriickgefahrenen Stellung im 
Fahr/euginncren angeordnet. Zum OlTnen der Tur wird der 
Get riebc motor 41 durch Auslosung eines nicht dargesteUten 
Sehaltkontaktes oder Tasters mil Strom versorgt, wobei eine 
eiektronische Steuerung das Einschalten und die Ablauf- 45 
stcuerung des Getriebemotors bewirkt und ein auf der Mo- 
torachse angeordnetcr Geber umdrehungsabhangige Signale 
zur Steuerung abgibt. Da das Gehause des Getriebemotors 
41 an der Riegelwcllc 39 zur gemeinsamen Rotation gela- 
gert ist, kann das Motordrehmoment, das von einer relativen 
Rotation /.wischen der Abtriebsweile 42 des Getriebemotors 
41 und dem Gehause erzeugt wird, sowohl eine Rotation des 
Gehauscs b/.w. der Riegelwelle 39 wie auch eine Rotation 
der Abtriebsweile 42 erzeugen. Eine anfangliche Rotation 
der Abtriebsweile 42 wird uber die zwei Zahnrader 45 und 
46 auf die Getricbcspindel 23 iibertragen und versetzt diese 
in Rotation, wodurch die Spindelmutter 27 in Langsrichtung 
bewegt wird. Da die Spindelmutter 27 nut der Halterung 11 
des rechlen Turblatts 1 fest gekoppelt ist. an der auch die in 
die Fuhrungsbahn 63 eingreifende Rolle 64 gelagert ist, 
kann im crstcn Bewegungsabschnitt nach der SchlieBstel- 
lung, in dem der Kulissenabschnitt 67 der Fuhrungsbahn 63 
deutlich schrag zur Langsachse der Gewindespindel 23 ver- 
lauft. nur ein kleiner Anteil der Rotation des Getriebemotors 
41 iiber die Gewindespindel 23 in cine Langsvcrschicbung 
dcr Spindelmutter 27 und der Rolle 64 umgesetzt werden, 
wahrend der groBere Anteil der Rotation als Gehauserota- 
lion und somil als Rotation der Riegelwelle 39 ausgefuhn 
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wird. Durch die Rotation der RiegelweUe 39 (im Gegenuhr- 
zeigersinn in Fig. 2) und der Segmentscheibe 48 wird der 
Lagerbolzen 54 am Ende des langeren Arraes 50 des Verbin- 
dungslenkers 49 abwarts geschwenkt, wahrend sich die Rie- 
5 gelwelle 39 mil dem gesarnten Fahrwagen und den daran 
hangenden Tiirblattem 1, 2 nach auBen verschiebt. Dabei 
wird die Rolle 64 in dem schragen Abschnitt bzw. der Kulis- 
senbahn 67 der Fuhrungsbahn 63 mit einem Bewegungsan- 
teil in Langsrichtung verschoben, so daB sich die Tiirblatter 
to 1, 2 schon etwas seitlich verschieben und bffnen. Beim 
Ubergang der Rolle 64 in den Linearabschnitt 68 der Fuh- 
rungsbahn 63 hat die Riegelwelle 39 ihre Rotation beendet 
und die Segmentscheibe 48 liegt an dem Anschlag 61 an 
(Fig. 3). Das weitere Drehmoment des Getriebemotors 41 
15 wird nun ausschlieBlich iiber die rotierende Abtriebsweile 
42 und die beiden Zahnrader 45, 46 auf die Gewindespindel 
23 iibertragen, wobei die beiden Spindelmuttern 26, 27 ge- 
gcnlaufig voncinandcr wcgbcwcgt und die Tiirblatter 1, 2 in 
die Offenstellung entlang der AuBenseite 4 des Fahrzeugs 
verschoben werden. Durch einen nicht dargesteUten Kon- 
taktschaiter wird die Stromzufuhr zum Getriebemotor 41 
beendet und die Tiirblatter I, 2 verbleiben in ihrer Offenstel- 
lung. 

Das SchlieBen der Tur erfolgt in einem gegenlauflgen Be- 
25 wegungsablauf der Turblatter. 

In der SchlieBstellung der Tur ist das Koppelgetriebe zu- 
mindest in einer Totpunktstellung oder in einer Ubertot- 
punktstellung, in der der Lagerbolzen 54, der die Segment- 
scheibe 48 mit dem Verbindungslenker 49 koppelt, in der 
30 Horizontalebene 38 liegt, die durch die Achse der Riegel- 
welle 39 und die Lagerachse 52 des Verbindungslenkers 49 
fuhrt, bzw. oberhalb dieser Horizontalebene 38 liegt. Wenn 
bei geschlossener Tur von innen gegen ein oder beide Tur- 
blatter 1, 2 gedruckt wird, driickt die Riegelwelle 39 unter- 
halb des Lagerboizens 54 gegen diesen, so daB der Verbin- 
dungslenker 49 aufgrund der kinematischen Verhaltnisse 
nicht aufgedruckt, sondern in die Verriegelung fester zuge- 
driickt wird. Damit wird ein Offnen der Tiire verhindert. 

Urn im Notfail die Tiir durch Handbetatigung offnen zu 
konnen, ist eine Notentriegelung vorgesehen. Diese enthalt 
einen Hebel 84, der mit seinem Unterende auf der Lager- 
achse 52 des Verbindungslenkers 49 schwenkbar angeordnet 
ist und sich vertikal auf der der Spiraldruckfeder 57 abge- 
wandten Seite des Lagerboizens 55 an diesem vorbei nach 
oben und durch eine Ausnehmung im Basisblech 14 er- 
streckt. Durch Verschwenken des Hebels 84 im Gegenuhr- 
zeigersinn gemaB Fig. 6 wird der Lagerbolzen 55 und damit 
der Verbindungslenker 49 gegen die Kraft der Spiraldruck- 
feder 57 derart verschwenkt, daB gleichzeitig der Lagerbol- 
zen 54 am Ende des langeren Armes 50 aus der oberen Tot- 
punktstellung nach unten verschwenkt wird. Eine jetzt von 
innen gegen die Tiir gerichtete Druckkraft verschiebt den 
Fahrwagen mit den Tiirblattem 1, 2 nach auBen, woraufhin 
die sich schon offnenden Turblatter weiter verschoben wer- 
55 den konnen. An dem Hebel 84 ist ein Bowdenzug oder eine 
Lenkeranordnung zur Fembedienung des Hebels 84 befe- 
stigt (nicht dargestellt). 

Bei Stromausfall ist die Tiir von Hand schlieBbar. Dazu 
werden die Turblatter 1, 2 zunachst linear gegeneinander 
60 verschoben, bis die Rolle 64 in die Kulissenbahn 67 eintritt 
und das Einfahren der Turblatter 1, 2 in die TiirofTnung zu- 
lafit. Das Einfahren kann durch senkrechten Druck von au- 
Ben auf die Tiirblatter 1, 2 vorgenornmen werden, da, wie in 
Fig. 3 dargestellt ist, der Lagerbolzen 54 in der Offenstel- 
65 lung untcrhalb dcr Horizontalebene 38 angeordnet ist (d. h. 
nicht in einer Totpunktstellung in dieser Ebene), so daB ein 
einwarts gerichteter Druck auf die Turblatter 1. 2 und somit 
auf die Riegelwelle 39 die Segmentscheibe 48 und den Arm 
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50 des Verbindungslenkers 49 am Lagerbolzen 54 nach un- 
ten schwenken laBt. Dadurch kann die Riegelwelle 39 ein- 
warts verschoben werden. Da in etwa auf halbem Verschie- 
beweg der Riegelwelle 39 der ersle Arm 50 des Verbin- 
dungslenkers 49 am weiteslen nach unten ausgelenkt ist und 
damit uber seinen zweiten Arm 51 die Spiraldruckfeder 57 
die groBte Komprimierung und somit die groBte Riickstell- 
kraft erhalt, unterstutzt die Spiraldruckfeder 57 auf dem 
leizien Abschniti des Bewegungswegs der Riegelwelle 39 
durch ihre auf den Verbindungsienker 49 wirkende Ruck- 
steLlkraft, die den Lagerbolzen 54 wieder nach oben driickt, 
das Einfahren der Riegelwelle 39 und somit des Fahrwagens 
mil den Turblattern 1 und 2. 

Die beschriebene Lagereinheit mit den beiden in den Sei- 
lenwangen 7 z. B. durch Einpressen in Bohrungen befestig- 
ten Tragslangen 5, 6, der Gewindespindel 23 und der Rie- 
gelwelle 39 mil der Koppeleinrichiung sowie dem Antriebs- 
motor 41 zcichnct sich durch besonders gcringc Bauhohc 
aus, so daB im Oberbereich einer Tiiroffnung in eineni Fahr- 
zeug nur wenig Einbauraum erforderlich ist. Lediglich ein 
Antriebsmotor ist in Verbindung mit der mechanischen 
Zwangssteuerung des Bewegungsablaufs beim Ausfahren 
der Tiirblatier aus der Tiiroffnung, der uberlagerten Seii- 
wartsverschiebung und der linearen Verschiebung der Tiir- 
blatter an der AuBenwand des Fahrzeugs erforderlich, wo- 
hingegen auf komplizierte Steuerungen des einen oder von 
mehreren Antriebsmotoren verzichtet werden kann. 

1 Turblatt 

2 Turblatt 

3 Tiiroffnung 

4 AuBenwand oder Seitenwand 

5 Tragstange 

6 Tragstange 

7 Seitenwange 

8 Halterung 

9 Rohrabschnitt 

10 Halterung 

11 Rohrabschnitt 

12 HauptschlieBkante 

13 HauptschlieBkante 

14 Basisblech 

15 AuBenrand 

16 Turrahmen 

17 Turrahmen 

18 Fuhrungsschiene 

19 Rolle 

20 Rolle 

21 Zapfen 

22 Lagerzapfen 

23 Gewindespindel 

24 linke Haifte 

25 rechte Haifte 

26 Spindelmutter 

27 Spindelmutter 

28 Gewindeabschnitt 

29 Ubertragungsabschnitt 

30 Rohr 

31 Schraube 

32 Lagerbuchse 

33 Mutter 

34 Mutter 

35 Randbereich 

36 Kontaktflachen 

37 vertiefter Bereich 

38 horizontalcn Ebcnc 

39 Riegelwelle 

40 Hohlzyiinder 

41 Getriebemotor 
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42 Abiriebswelle 

43 Lagerende 

44 Endabschnitt 

45 Zahnrad 
5 46 Zahnrad 

47 Endabschnitt 

48 Segmentscheibe 

49 Verbindungsienker 

50 Arm 
10 51 Arm 

52 Lagerachse 

53 Halteblechen 

54 Lagerbolzen 

55 Lagerbolzen 

15 56 Federlagerstiick 

56 Federlagerstiick 

58 Federlagerstiick 

59 Halterung 
60Stift 

20 61 Stift 

62 Fuhrungsschiene 

63 Fuhrungsbahn 

64 Rolle 

65 AnguBstiick 

25 66LineardbschnilL 

67 Kulissenabschnitt 

68 Verlangerungsteil 

69 Winkelhebel 

70 Lagerbolzen 
30 71 Arm 

72 Langloch 

73 Zapfen 

74 Arm 

75 Verbindungsstange 

76 Schwenkzylinder 

77 Schwenkarm 

78 Vorderende 

79 Zapfen 

80 Fuhrungsnut 

40 81 NebenschlieBkante 

82 NebenschlieBkante 

83 Dichtung 
84Hebel 

85 Halteblech 
45 86 Langloch 

87 Aufnahmeabschnitt 

88 Gleitstiick 

Patentanspriiche 

50 

1. Schwenkschiebetur eines Fahrzeugs nut wenigstens 
einem Turblatt, das zurn Offnen der Tiir aus einer Tiir- 
offnung ausfahrbar und in seine Offenstellung an der 
AuBenwand des Fahrzeugs langs verse hiebbar ist und 

55 in Bewegungsumkehr die Tiiroffnung wieder ver- 
schlieBu wobei das Turblatt an einer horizontalcn Trag- 
stange einer Lagereinheit verschiebbar gelagert ist und 
die Lagereinheit senkrecht zur Verschieberichlung des 
Turblatts aus- und einfahrbar ist, dadurch gekenn- 

60 zeichnet, 

daB das wenigstens eine Turblatt (1, 2) mittels einer 
von einer Antriebseinrichtung (41, 39) rotierend ange- 
triebenen Gewindespindel (23) der Lagereinheit ent- 
lang der Tragstange (5, 6) langs verschiebbar ist, und 

65 daB die Antriebseinrichtung (41, 39) die Gewindespin- 
del (23) und die Lagereinheit (5, 6, 7) in Absurrtmung 
durch eine mechanische Steuerung (62) derart antreibt, 
daB das Turblatt (1,2) beim Aus- und Einfahren aus der 
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bzw. in die Tiiroffnung (3) schwenk-schiebeartig be- 
wegt ist. 

2. Schwenkschiebetur eines Fahrzeugs mit wenigstens 
einem Turblatt, das zum Offnen der Tiir aus einer Tiir- 
offnung ausfahrbar und in seine Offenstellung an der 5 
AuBenwand des Fahrzeugs langs verschiebbar ist und 

in Bewegungsumkehr die Tiiroffnung wieder ver- 
schlieBt, wobei das Tiirblatt an einer horizontalen Trag- 
stange einer Lagereinheit verschiebbar gelagert ist und 
die Lagereinheit senkrecht zur Verschieberichtung des 10 
Turblatis aus- und einfahrbar ist. dadurch gekennzeich- 
net. daG die Lagereinheit (5, 6, 7) eine zur Tragsiange 
(5) parallele Riegelwelle (39) und einen eleklrischen 
Getriebeniotor (41) aufweist, der in koaxialer Anord- 
nung zur Riegelwelle (39) an dieser iniegriert ist und 15 
der die Riegelwelle (39) roiatorisch antreibt, wobei die 
roticrende Riegelwelle (39) uber ein sich an einem 
fahrzcugfcsicn Tcil (14) abstutzcndcs Koppclgctricbc 
die Lagereinheit (5. 6, 7) aus- und einfahrt. 

3. Schwenkschiebetur nach Anspruch 1 oder 2, da- 20 
durch gekennzeichnet, daB die zumindest eine Trag- 
siange (5, 6) endseiug jeweils an einer Seitenwange (7) 
der Lagereinheit befestigt ist und daB die beiden Sei- 
tenwangen (7) durch Lagerelernente (19, 20) in im we- 
senllichen waagrechl ausgerichlelen Fiihrungsschienen 25 
(18) verschiebbar gelagert sind. 

4. Schwenkschiebetur nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet. daB zwei Tragstangen (5. 6) ubereinan- 
der angeordnet und in den Seitenwangen (7) befestigt 
sind und daB an jeder Tragsiange (5, 6) ein Tiirblatt (1, 30 
2) verschiebbar gelagert ist. 

5. Schwenkschiebetur nach Anspruch 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fuhrungsschienen (18) 
als U-Schienen gebildet sind, die an einem die 
Schwenkschiebetur am Fahrzeug im oberen TurofT- 35 
nungsbereich tragenden Basisblech (14) oder einem 
Obergurl (4') eines Turportals befestigt sind. 

6. Schwenkschiebetur nach einem der Anspriiche 1 bis 
5, dadurch gekennzeichnet, daB jedes Tiirblatt (1, 2) 
eine Halterung (8, 10) mit einem eine Kugellangsfuh- 40 
rung enthaltenden Rohrabschnitt (9, 11) aufweist und 
daB der Rohrabschnitt mit der Kugellangsfuhrung je- 
weils an einer der Tragstangen (5, 6) verschiebbar gela- 
gert ist. 

7. Schwenkschiebetur nach Anspruch 6, dadurch ge- 45 
kennzeichnet, daB der Rohrabschnitt (9, 11) im wesent- 
lichen seitlich uber die jeweilige HauptschlieBkante 
(12 bzw. 13) des Turblattes (1, 2) hinaussteht oder voll- 
standig seitlich neben dem Tiirblail (1, 2) angeordnet 
ist. 50 

8. Schwenkschiebetur nach einem der Anspriiche 1 bis 
7, dadurch gekennzeichnet, daB jedes Tiirblatt (1, 2) an 
seinem Unterrand durch eine Abstutzeinrichtung (77, 
78, 79) gelagert ist, die beini Aus- und Einfahren des 
Turblattes (1, 2) mitbewegt ist. 55 

9. Schwenkschiebetur nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Abstutzeinrichtung (77, 78, 79) 
einen Schwenkzyiinder (76) mit einem Schwenkarm 
(77) aufweist und daB der Schwenkzyiinder (76) mit 
der Seitenwange (7) derart gekoppelt ist, daB der 60 
Schwenkarm (77) in Abhangigkeil von der Bewegung 
der Seitenwange (7) verschwenkt ist. 

10. Schwenkschiebetur nach einem der Anspruche 1 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebsein- 
richtung (41) einen clcktxischcn Getriebemotor (41) 65 
aufweist, der die Gewindespindel (23) und die Lager- 
einheit (5, 6, 7) uber eine mechanische Zwangskopp- 
lung antreibt. 



11. Schwenkschiebetur nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Getriebemotor (41) in der La- 
gereinheit parallel zur Gewindespindel (23) angeordnet 
und uber ein Getriebe (45, 46) mit der Gewindespindel 
(23) in Antriebsverbindung gekoppelt ist. 

12. Schwenkschiebetur nach einem der Anspruche 3 
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB die Gewindespin- 
del (23) in den beiden Seitenwangen (7) der Lagerein- 
heit drehbar gelagert ist. 

13. Schwenkschiebetur nach einem der Anspruche 10 
bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB der Getriebemotor 
(41) in der Lagereinheit um seine Rotorachse oder eine 
rotorachspar allele Langsachse drehbar gelagert ist und 
daB eine Rotation des Gehauses des Getriebemotors 
(41) uber eine an einem fahrzeugfesten Teil und insbe- 
sondere an dem Basisblech (14) abgestiitzte Koppel- 
einrichtung (48, 49) die Lagereinheit aus- und einfahrt. 

14. Schwenkschiebetur nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Lagereinheit eine Riegelwelle 
(39) aufweist, die parallel zu der bzw. den Tragstangen 
(5, 6) und der Gewindespindel (23) angeordnet und in 
den Seitenwangen (7) drehbar gelagert ist, und daB der 
Getriebemotor (41) parallel zur Langsachse der Riegel- 
welle (39) oder koaxial zu dieser ausgerichtet und das 
Gehause des Gelriebeinolors (41) an der Riegelwelle 
(39) befestigt ist. 

15. Schwenkschiebetur nach Anspruch 14, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Koppeleinrichtung (48. 49) 
ein an der Riegelwelle (39) dxehfest angebrachtes Ex- 
zenterelement aufweist, das insbesondere eine Seg- 
mentscheibe (48) ist, die mittels eines Lagerbolzens 
(54) mit einem Verbindungslenker (49) schwenkbar 
verbunden ist, der andererseits an einer am Basisblech 
(14) angeordnelen Lagerachse (52) schwenkbar gela- 
gert ist. 

16. Schwenkschiebetur nach Anspruch 15, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Verbindungslenker (49) zwi- 
schen seiner Lagerachse (52) und dem Lagerbolzen 
(54) auskragend oder bogenformig gebildet ist und in 
TurschlieBposition in einer Totpunktstellung oder 
Ubertotpunktstellung angeordnet ist, in der der Verbin- 
dungslenker (49) die Lagereinheit gegen eine uber das 
Tiirblatt eingeleitete Verschiebung blockiert. 

17. Schwenkschiebetur nach Anspruch 15 oder 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB Anschlage (61, 62), insbe- 
sondere Bolzen in der Seitenwange (7), zum Anlegen 
der Segmentscheibe (48) in der SchlieB- und der Offen- 
position der Tiire bzw. der Lagereinheit (5, 6, 7) vorge- 
sehen sind. 

18. Schwenkschiebetur nach einem der Anspruche 15 
bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB der Verbindungs- 
lenker (49) einen zweiten Arm (51) aufweist, der sich 
uber die Lagerachse (52) am Basisblech (14) hinaus er- 
strecku und daB sich eine Druckfeder (57) einerseits an 
dem zweiten Arm (51) und andererseits an dem Basis- 
blech (14) abstutzt und in TurschlieBsteilung der La- 
gereinheit die Segmentscheibe (48) und die Riegel- 
welle (39) in die Totpunktstellung vorspannt. 

19. Schwenkschiebetur nach einem der Anspriiche 13 
bis 18, dadurch gekennzeichnet, daB eine auf die Kop- 
peleinrichtung (48, 49) einwirkende Notentriegelein- 
richlung vorgesehen ist. 

20. Schwenkschiebetur nach Anspruch 19, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Notentriegeleinrichtung einen 
Hcbcl (84) zum Vcrschwcnkcn des Vcrbindungslcnkcrs 
(49) aus seiner Totpunktstellung wahrend der Tur- 
schlieBsteilung aufweist. 

21. Schwenkschiebetur nach Anspruch 20, dadurch 
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gckcnnzcichnet, daB dcr Hebel (84) fernbetatigbar ist, 
insbcsondcrc ubcrcincn mil dem Hebel (84) verbunde- 
ncn Bowdcn/.ug. 

22. Schwenkschiebetiir nach cinem der Anspruche 1 
bis 21 , dadurch gekennzeichnet, daB ein mit einem der 5 
Tiirblauer (1, 2) vcrbundcncs Fiihrungselement (64) in 
einc fahrzeugfesle Fiihrungsbahn (63) eingreift, die ei- 
nen crsien Bahnabschniu (67) zum Ausfahren des Tur- 
blaus (2.) aus der TurolTnung (3) und einen weiieren 
Bahnabschniu (66) zum Verschieben des Tiirblatts (2) 10 
enilang der Tragsiange (5) aufweist. 

23. Schwcnkschiebeiiir nach einem der Anspruche 10 
bis 22, dadurch gckcnnzcichnet, daB durch das An- 
iriebsmomcm des zum OtYnen des Tiirblatts (1, 2) an- 
gelriebencn Gclricbcnioiors (41) anfangs eine be- 15 
grenzie Roiaiion des Gehauses des Getriebe motors 
(41 ) mil dcr Ricgclwelle (39) und somit eine Ausfahr- 
bewegung dcr Lagcrcinhcil und des Tiirblatts (1, 2) cr- 
folgt, daB durch den Vcrlauf des crsien BahnabschniLts 
(67) der Fiihrungsbahn (63) einc ubcrlagerte Verschie- 20 
bebewegung fesilegbar ist, die durch die rotierende 
Abtriebswelle (42) des Gelriebemoiors (41) auf die Ge- 
windespindel (23) uberiragen wird, und daB in dem 
zweilen linearen Bahnabschniu (66) der Fiihrungsbahn 
(63) bei rolalorisch feslgeleglem Gehause des Gelrie- 25 
bemotors (41) das Antriebsmomem zum Verschieben 
des Tiirblatts (1, 2) voilstandig auf die rotierende Ge- 
windespindel (23) uberiragen wird. 

24. Schwenkschiebetiir nach einem der Anspruche 1 
bis 23, dadurch gekennzeichnet, daB das Turblatt (1, 2) 30 
mittels einer auf der Gewindespindel (23) angeordne- 
ten Spindelmutter (26, 27) verschiebbar ist, die einen 
Kraftubertragungsabschnitl (29) aufweist, der in ein 
mil dem Turblatt (1, 2) verbundenes Rohrstuck (30) 
oder einen Aufnahmeabschnitt (87) eingesetzt ist und 35 
eine von der Gewindespindel (23) entfernte Umfangs- 
kraftabstutzung und eine zur Gewindespindel (23) be- 
nachbarte Langskraftaufnahme aufweist. 

25. Schwenkschiebetiir nach einem der Anspruche 1 
bis 24. dadurch gekennzeichnet, daB die Gewindespin- 40 
del (23) in zwei Halften (24, 25) mit entgegengesetzten 
Gewindesteigungen unterteilt ist und daB jedes Tiirblatt 
(1, 2) uber die zugehorige Spindelmutter (26, 27) mit 
einer der Halften (24, 25) der Gewindespindel (23) ver- 
bunden ist. 45 

26. Schwenkschiebetiir nach einem der Anspruche 3 
bis 25, dadurch gekennzeichnet, daB das zum Tiirblatt 
(1, 2) benachbarte auBere Lagerelement der Seiten- 
wange (7) eine Rolle (19) und insbesondere ein Nadel- 
lager isu und daB ein inneres Lagerelement eine Stutz- 50 
rolle (20), insbesondere eine Kunststoffrolle ist. 

27. Schwenkschiebetiir nach Anspruch 26, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Rolle (19) bzw. das Nadella- 
ger auf einem Langszapfen (21) der oberen Tragstange 
(5) gelagert ist. 55 
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